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av                      stupeň vytížení [-] 
b                       vzdálenost mezi kolizními body [m] 
C                      kapacita dopravního proudu [pvoz/h] 
Ce                     kapacita výjezdu [pvoz/h] 
Ci                     kapacita vjezdu [pvoz/h] 
Cn                     základní kapacita jízdního pruhu [pvoz/h] 
Gn                    základní kapacita dopravních proudů [pvoz/h] 
Ie                      intenzita dopravy na výjezdu [pvoz/h] 
IH                     rozhodující intenzita nadřazených proudů [pvoz/h] 
𝐼n                     intenzita dopravního proudu n [pvoz/h] 
Iv                     výhledová intenzita dopravy [pvoz/den] 
𝑛e                    počet jízdních pruhů na výjezdu [-] 
𝑛e,koef               koeficient zohledňující počet pruhů na výjezdu [-] 
𝑛i                     počet jízdních pruhů na vjezdu [-] 
𝑛i,koef               koeficient zohledňující počet pruhů na vjezdu [-] 
𝑛k                    počet jízdních pruhů na okružním páse [-] 
N95%                délka fronty na vjezdech [m] 
Rez                  rezerva kapacity [pvoz/h] 
tf                      následná mezera [s] 
tg                     kritická mezera [s] 
tw                     střední doba zdržení [s] 
Δ                     minimální časový odstup mezi vozidly jedoucími po okružním pásu [s] 
vv                    rychlost vozidla na výjezdu z okružního pásu [m/s] 
v85%                  rychlost kterou nepřekračuje 85% vozidel [km/h] 
 
Použité zkratky 
KS                   konfliktní situace 
OK                  okružní křižovatka 
TP                   technické podmínky 





Tato bakalářská práce bude zaměřena na úrovňovou stykovou křižovatku, spojující 
silnice I/59 a II/470 v Orlové.  Hlavním cílem této práce bude analyzovat současné stavební 
uspořádání, nedostatky a nevhodnost nynějšího dopravního řešení. Se současným stavem 
křižovatky úzce souvisí také snížená bezpečnost silničního provozu, jejíž eliminaci bude 
kladen důraz při navrhovaných změnách. 
 
Řešená křižovatka se rozkládá na poměrně velké ploše. Rozlehlé vodorovné dopravní 
značení způsobuje nepřehlednou situaci z pohledu řidiče. Nešťastné řešení komplikuje 
průjezd křižovatkou, což velice často vede k nerespektování dopravního značení a 
vznikajícím potížím při provozu.  
 
Práce je rozdělena do několika částí, kdy základ všech vypracovaných návrhu tvoří 
provedený dopravní průzkum současného stavu křižovatky. Při měření intenzit projíždějících 
vozidel, byl také pořízen videozáznam, jež napomáhá k přesnější analýze konfliktních situací.  
Počet a závažnost konfliktních situací úzce souvisí s nehodovostí, které je rovněž věnována 
jedna z kapitol této bakalářské práce.  
 
Nejobsáhlejší část bude zaměřena na vypracování úpravy současného stavu. První 
varianta bude změna na jednopruhovou okružní křižovatku. Druhou možností pak bude 
varianta stykové křižovatky se světelně signalizačním zařízením. Při zpracovávání projektu, 
se rovněž zaměřím na úpravu současného stavu, pro zvýšení jeho bezpečnosti. 
 
Součástí bakalářské práce je kromě situačních výkresů variantních řešení, také ověření 
průjezdnosti v programu Autodesk Vehicle Tracking a simulace provozu programem PTV 
Vissim. Ze všech provedených návrhu bude závěrem zhodnocena vhodnost jednotlivých 






2 POPIS KŘIŽOVATKY 
 
Zvolená křižovatka leží na území města Orlová v Moravskoslezském kraji. V Orlové 
žije přibližně 30 tisíc obyvatel. Je zasazena mezi čtyři velká města, což způsobuje její 
dopravní vytížení. Tento fakt se odráží také na samotné křižovatce. S její polohou úzce 
souvisí poměrně velké intenzity dopravních proudů, zejména v hlavním směru. 
Obrázek č. 1 – Poloha křižovatky [1] 
 
Křižovatka spojuje dvě komunikace. Hlavní směr na ulici Ostravská tvoří silnice 
s označením I/59. Na ní se pod úhlem 65° napojuje vedlejší komunikace s označením II/470 
nazvaná Slezská. Křižovatka je tedy tvořena třemi rameny: 
• Východní rameno A, směřuje do města Karviná 
• Západní rameno B, směřuje do města Ostrava 
• Severní rameno C, směřuje do města Bohumín, popřípadě centra Orlové 
Intenzity dopravy ovlivňují také vozidla, směřující z města Havířov severně přes 
křižovatku. Na hlavní komunikaci je dovolená rychlost 50 km/h, přičemž na vedlejší silnici   
o hodnotě 70 km/h. Tento aspekt usměrňuje svislé dopravní značení z vedlejší komunikace, 
jež přikazuje dát přednost v jízdě vozidlům v přímém směru. 
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3 DOPRAVNÍ PRŮZKUM 
 
Dopravní průzkum je elementární činností při plánování, projektování a modernizaci 
pozemních komunikací, včetně křižovatek. Jednalo se o můj zcela první úkon, při tvorbě této 
bakalářské práce. Průzkum jsem prováděl ve čtvrtek 10. listopadu 2016 v rozsahu čtyř hodin. 
Konkrétně ráno v čase 7:00 – 9:00 a odpoledne v čase 15:00 – 17:00. Počasí bylo tento den 
extrémně mrazivé s teplotami pod 0 °C. Po celou dobu měření intenzit jsem nahrával 
videozáznam na kameru, díky čemuž jsem získal podklady pro analýzu konfliktních situací.  
 
3.1 Postup měření 
Samotné měření intenzit jsem prováděl rovnou na místě s pomocí jednoho asistenta. 
K dispozici jsme měli předem připravené sčítací archy s přesným rozdělením na jednotlivé 
směry. Sčítání jsme kromě jednotlivých směrů, rozdělovali také s ohledem na druh projetých 
vozidel dle normy TP 189 – Stanovení intenzit na pozemních komunikacích [2]. Odlišovali 
jsme osobní automobily, nákladní automobily, nákladní soupravy, autobusy, motocykly, 
cyklisty, případně chodce využívající přechod. Sčítání vozidel jsme dělili do časových 
intervalů dlouhých 15 minut. Za čtyřhodinové měření, projelo křižovatkou celkem 5015 
vozidel s největším zatížením ramena B. V tabulce číslo 1 je přehledné rozdělení naměřených 
hodnot do časových intervalů. 
 
Tabulka č. 1 – Intenzity dopravních proudů (pvoz/h)  
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3.2 Složení dopravního proudu 
Ze zjištěných hodnot lze jednoznačně říci, že největší podíl projetých vozidel tvoří dle 
předpokladů osobní automobily. Nicméně ve složení dopravního proudu nelze pominout,    
ani nákladní a autobusovou dopravu. Naopak zanedbatelné jsou hodnoty projetých 
motocyklů, cyklistů a zejména počet chodců. Na intenzitě chodců se jednoznačně podepisuje 
situování křižovatky, které je sice v intravilánu, avšak přímo nesousedí s obytnou zónou. 
S tím souvisí také dvojice obslužných komunikací u křižovatky, kterými za čtyřhodinové 
měření projela čtyři vozidla. V těsné blízkosti nenalezneme zastávku hromadné dopravy,     
jež by zvýšila intenzitu chodců. Složení dopravního proudu přehledně ukazuje graf číslo 1. 
 
Graf č. 1 – Celkový počet projetých vozidel za dobu průzkumu 
 
3.3 Stanovení špičkové hodiny 
Pro budoucí výpočty je nutné určit špičkovou hodinu, viz. tabulka číslo 2. Jedná se o 
hodinový interval, ve kterém křižovatkou projel největší počet vozidel. V našem případě se 
jedná o odpolední intenzitu v čase 15:00 – 16:00. Během této hodiny projelo křižovatkou 
celkem 1427 vozidel. Největší intenzita vzniká na rameni B ve směru na Ostravu, nicméně ze 
všech naměřených hodnot lze říci, že v ranních hodinách je intenzita provozu mírně inverzní, 
s nejvyšším podílem vozidel směřujících na Ostravu. 
 




A = 85 K = 139
CH = 4
Složení dopravního proudu
O - Osobní automobily
M - Motocykly
N - Nákladní a speciální vozidla
A - Autobusy
K - Nákladní soupravy
CH - Chodci
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4 ANALÝZA DOPRAVNÍ NEHODOVOSTI 
 
Analýza dopravní nehodovosti vychází z databáze Policie České republiky [3]. 
Záznamy o dopravních nehodách jsou zde zaznamenány od 1.1.2007. Každá nehoda má 
přidělené své vlastní číslo, pod kterým lze zjistit veškeré informace o datu události, viníkovi, 
příčině, stavu vozovky, způsobené škodě apod. Díky množství informací o dopravní nehodě, 
lze analyzovat jejich spojitost se špatným, či nedostatečným dopravním značením, 
nedokonalým stavebním uspořádáním, popřípadě kvalitou výhledových podmínek na 
křižovatce. Výskyt dopravních nehod na křižovatce vyznačuje obrázek číslo 2.  
 
Obrázek č. 2 -Vyznačení nehodových míst na křižovatce 
 
Příčinu dopravních nehod na této křižovatce, lze rozdělit do tří základních skupin, které 
uvádí graf číslo 2. Nejčastěji docházelo k bočnímu nárazu, vlivem nerespektování přednosti 
v jízdě. Příčinou je bezesporu také nedostatečné a nevhodné dopravní značení. Další dvě 
skupiny dopravních nehod jsou spojeny spíše s nepozorností, či chybami řidičů. 
 




DRUH NÁRAZU ZPŮSOBÍCÍ NEHODU
NÁRAZ VOZIDLA Z BOKU
NÁRAZ VOZIDLA ZEZADU
NÁRAZ VOZIDLA DO PEVNÉ
PŘEKÁŽKY
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Závažnost nehod na křižovatce naštěstí není nijak výrazná. Ani v jednom případě         
se nejednalo o nehodu s vážným zraněním, či úmrtím. V šesti případech došlo k lehkým 
poraněním, přičemž ve všech ostatních pouze ke hmotné škodě. Počet dopravních nehod je 
silně ovlivněn novelou zákona č. 274/2008 Sb. [4], jež nabyla platnosti 1.1.2009. V této 
novele došlo ke změně hlášení dopravních nehod. Od tohoto dne je oznamovací povinnost 
pouze v případě, kdy dojde ke škodám přesahující 100 000 KČ, popřípadě škodám na majetku 
třetí osoby. Samozřejmostí pak zůstává ohlašování v případech vážných zranění, nebo 
usmrcení. V ostatních případech sepisují účastníci záznam o dopravní nehodě. Tato změna 
zapříčinila zdánlivý pokles dopravních nehod od roku 2009, viz graf číslo 3. 
 






























2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
POČET DOPRAVNÍCH NEHOD PODLE ROKU 
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5 KONFLIKTNÍ SITUACE 
 
Konfliktní situace je okamžik, kdy v silničním provozu vzniká, popřípadě může vznikat 
zvýšené nebezpečí pro jeho účastníky. Nehodovost lze výrazně eliminovat snížením počtu 
konfliktních situací. Ty vznikají nejčastěji v místech kolizních bodů a jsou výsledkem 
nesprávného stavebního uspořádání křižovatky a nedostatečným dopravním značením. Pro 
vypracování návrhu na rekonstrukci je nesmírně důležité odhalení jednotlivých konfliktních 
situací. V případě mnou řešené křižovatky jsem zpozoroval pět základních nebezpečných 
jevů. K jejich rozboru mi pomáhal videozáznam, pořizovaný celou dobu měření intenzit. [5] 
Videozáznam není součásti této práce, ale slouží pro mé přesnější určení vznikajících potíží. 
5.1 Vysoký počet kolizních bodů 
Prvním odhaleným problémem na křižovatce je vysoký počet kolizních bodů. Za kolizní 
bod lze označit místo, kde se kříží dráha vozidel jedoucích z jednotlivých směrů. Průzkum 
nehodovosti jednoznačně prokázal, že nejvíce nehod vzniká ve středu napojení vedlejší 
komunikace na hlavní. V těchto místech odbočují vozidla doleva z ramena B na C, respektive 
z ramena C na A. Snížením počtu kolizních bodů jednoznačně dojde ke zvýšení bezpečnosti. 
Tento požadavek splňuje okružní křižovatka, avšak možností je také snížení počtu pruhů 
směřujících rovně a izolování odbočujících vozidel, viz obrázek 3. Z průzkumu intenzit je 
patrné, že toto opatření nezpůsobí tvoření kolon aut, směřujících rovně po hlavní silnici. 
  
Obrázek č. 3 – Kolizní body a možnost snížení jejich počtu 
 
Ve výkresu číslo 2 jsem provedl návrh úpravy původního stavu. V tomto výkresu jsem 
místo vodorovného dopravního značení provedl fyzické rozdělení jednotlivých pruhů 
ostrůvky s travnatou plochou. Tyto ostrůvky jsem rozšířil přes jeden z pruhů na hlavní 
komunikaci, čímž jsem docílil optického i fyzického rozdělení pro zvýšení bezpečnosti. 
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5.2 Velká rozloha křižovatky 
Druhým zpozorovaným problémem, jež komplikuje orientaci na křižovatce, je její velká 
rozloha. Při projíždění křižovatkou, je velká rozloha nevýhodou, vlivem čehož dochází 
k nepřehledné situaci pro účastníky provozu. S nepřehledností pak mnohdy souvisí, 
nerespektování vodorovného dopravního značení projíždějících vozidel. V návrhu na úpravu 
současného stavu ve výkresu číslo 2, tuto neduhu řeším koncentrací křížení vozidel na menší 
prostor. Dalším navrhovaným opatřením je, že dojde k fyzickému rozdělení jednotlivých 
pruhů travnatou plochou, pro zpřehlednění situace na vozovce z pohledu řidiče, viz obr. č. 4. 
Obrázek č. 4 – Nerespektování dopravního značení a jeho řešení travnatým ostrůvkem 
 
5.3 Nepřehlednost křižovatky 
Nepřehlednost se odráží také na zdánlivě nekonfliktním místě. Řidiči jedoucí po hlavní 
ze západního směru nedávají nikomu přednost. Přesto jsem zaznamenal, že více než 90 % 
vozidel při vjezdu do křižovatky použije brzdy. Jedná se o zcela nejvytíženější směr na 
křižovatce. Fyzické rozdělení tohoto pruhu travnatou plochou, zachová plynulost dopravy a 
zvýší bezpečnost vozidel připojujících se z vedlejší komunikace, jak ukazuje obrázek č. 5. 
Obrázek č. 5 – Brzdící vozidlo na hlavní komunikaci a provedená opatření 
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5.4 Nedostatečné dopravní značení 
Největší množství dopravních nehod na této křižovatce je zapříčiněno, nedáním 
přednosti z vedlejší komunikace a následným bočním nárazem. Obrovský podíl na tom má 
kromě nepřehledné situace, také nedostatečné dopravní značení. Konkrétně značení P4 (Dej 
přednost v jízdě) je oproti současnému stavu navrženo strategičtěji. Původně bylo značení 
umístěno dalekých 30 metrů od výhledového místa. Přidáním vodorovného značení 
s upozorněním na přednost v jízdě, ještě navyšuji bezpečnost provozu, viz obrázek číslo 6. 
Obrázek č. 6 – Nedání přednosti z vedlejší komunikace a opatření pro eliminaci těchto situací 
 
5.5 Nevyhovují připojovací pruh 
Poslední konfliktní situace na níž poukážu, vychází z napojení vedlejší komunikace na 
západní rameno. Je provedeno špatně řešeným připojovacím pruhem. Vodorovné značení se 
nejdříve zužuje, ale následně opět rozšíří. Připojovací pruh je dlouhý přibližně 100 metrů. 
Reálně však vozidlo bez zasažení do pravého jízdního pruhu může využít 25 metrů. Dochází 
tak k nebezpečným situacím a mnohdy prudkému brždění vozidel jedoucích rovně po hlavní 
silnici. Tyto potíže řeší mnou navržené připojení v samostatném pruhu. Vozidla tak nejsou 
nucena dávat nikomu přednost a provoz zůstává plynulejší, viz obrázek číslo 7. 
Obrázek č. 7 – Nevyhovující připojovací pruh a možnost jeho řešení 
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6 NEŘÍZENÁ STYKOVÁ KŘIŽOVATKA 
 
Při pohledu na současný tvar křižovatky, jí řadíme do kategorie stykových úrovňových 
křižovatek. Její tvar při půdorysném pohledu připomíná písmeno „T". Kompletní dopravní 
řešení současného stavu lze vidět ve výkresu číslo 1. Pro stanovení úrovně kvality dopravy na 
křižovatce, je nutno posuzovat jí pro současný i výhledový stav.  
 
6.1 Kapacitní posouzení současného stavu stykové křižovatky 
Pro kapacitní posuzování současného stavu využíváme normu TP 188 Posuzování 
kapacity neřízených úrovňových křižovatek [6]. Výpočet vychází z naměřených hodnot 
intenzit dopravy. Při výpočtech je však nutné zohlednit délku vozidel a jejich chování na 
vozovce. Proto se při výpočtech vozidla přenásobují daným koeficientem, viz tabulka číslo 3. 
 
Tabulka č. 3 – Přepočtové koeficienty skladby dopravního proudu stykové křižovatky 
 
Výsledné hodnoty přepočtených vozidel projíždějících jednotlivými směry za hodinu, 
jsou shrnuty na obrázku číslo 8. Zde je také přehledné rozdělení jednotlivých ramen. 
 
Obrázek č. 8 – Přepočtené intenzity jednotlivých proudů ve špičkové hodině 
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Pro úspěšný postup ve výpočtu je nutné stanovit stupně nadřazenosti. Ty vyznačují 
přednostní právo jednotlivých směrů:  I. stupeň – 2,3,8 
II. stupeň – 6,7 
III. stupeň – 4 
 
Dalším bodem výpočtu je určení rozhodující intenzity. Proudy zařazené do I. stupně 
nedávají nikomu přednost, proto je není nutné posuzovat. Skladba jednotlivých vzorců 
odpovídá normě TP 188 [x]:  IH7 = I2 + I3 = 344 + 121 = 465 voz/h 
IH6 = I2/2 + 0,5 ∙ I3 = 344/2 + 0,5 ∙ 121 = 233 voz/h 
IH4 = I2 + 0,5 ∙ I3 + I7 = 344 + 0,5 ∙ 121 + 290 = 695 voz/h 
 
Výpočet pokračuje zjištěním kritické časové mezery. Pro tento výpočet je nutné určit 
rychlost projíždějících vozidel. V mém případě použiji nejvyšší dovolenou rychlost vozidel 
50 km/h v hlavním směru:  tg7 = 3,4 + 0,021 ∙ v85% = 3,4 + 0,021 ∙ 50 = 4,5 s 
tg6 = 2,8 + 0,038 ∙ v85% = 2,8 + 0,038 ∙ 50 = 4,7 s 
tg4 = 5,2 + 0,022 ∙ v85% = 5,2 + 0,022 ∙ 50 = 6,3 s 
 
Následný časový odstup pak určujeme dle normy TP 188 [6], kde rozhoduje jestli 
vozidlo při jízdě křižovatkou odbočuje a jaké dopravní značení z vedlejší silnice musí 
respektovat. V mém případě se jedná o značku P4 (Dej přednost v jízdě), z čehož vyplývají 
dosazené hodnoty následných mezer:  tf,7 = 2,6 s 
tf,6 = 3,1 s 
tf,4 = 3,5 s 
 
Nyní se dostáváme k výpočtu základní kapacity. Ta je pro I. stupeň nadřazenosti rovna 











 ∙ 𝑒− 
465
3600
 ∙ (4,5 − 
2,6
2
) = 916 voz/h 
G6 = 3600
tf,6
 ∙ 𝑒− 𝐼𝐻63600 ∙ (𝑡𝑔6 − 𝑡𝑓,62 )  = 3600
3,1
 ∙ 𝑒− 2333600 ∙ (4,7 − 3,12 ) = 947 voz/h 
G4 = 3600
tf,4
 ∙ 𝑒− 𝐼𝐻43600 ∙ (𝑡𝑔4 − 𝑡𝑓,42 ) = 3600
3,5




Výsledná kapacita je u prvních dvou stupňů stejná jako základní. U třetího stupně je 
však nutno vynásobit základní kapacitu pravděpodobností nevzdutí nadřazených proudů: 
 I. Stupeň: C2 = C3 = C8 = 1800 voz/h 
II. Stupeň: C6 = G6 = 947 voz/h 
                           C7 = G7 = 916 voz/h 
III.Stupeň: C4 = G4 ∙ p⌀,7 = 427 ∙ 0,68 = 290 voz/h 
p⌀,7 = max{1−𝑎𝑣,7
2
} = max{1 − 𝐼7𝐶7
0
} = max{1 − 290916
0
} = 0,68 
 
Jedním z posledních výpočtů je zjištění rezervy kapacity. Jedná se o rozdíl mezi 
kapacitou jednotlivých směrů a intenzitou jejich vytížení: 
R2 = C2 – I2 = 1800 – 344 = 1456 voz/h 
R3 = C3 – I3 = 1800 – 121 =1679 voz/h 
R4 = C4 – I4 = 290 – 116 = 174 voz/h 
R6 = C6 – I6 = 947 – 146 = 801 voz/h 
R7 = C7 – I7 = 916 – 290 = 626 voz/h 
R8 = C8 – I8 = 1800 – 453 = 134 voz/h 
 
Pro přehlednější zjištění výsledků vyjádříme rezervu kapacity v %:  
R2 = (1 - 𝐼2
𝐶2
) ∙ 100 = (1 - 344
1800
) ∙ 100 = 80,89 % 
R3 = (1 - 𝐼3
𝐶3
) ∙ 100 = (1 - 121
1800
) ∙ 100 = 93,28 % 
R4 = (1 - 𝐼4
𝐶4
) ∙ 100 = (1 - 116
290
) ∙ 100 = 60,00 % 
R6 = (1 - 𝐼6
𝐶6
) ∙ 100 = (1 - 146
947
) ∙ 100 = 84,58 % 
R7 = (1 - 𝐼7
𝐶7
) ∙ 100 = (1 - 290
916
) ∙ 100 = 68,34 % 
R8 = (1 - 𝐼8
𝐶8
) ∙ 100 = (1 - 453
1800
) ∙ 100 = 74,83 % 
 
Stanovení stupně vytížení je potřebné, pro zjištění délky tvořící se fronty. Tu 
určujeme z grafu normy TP 188 (příloha 1), přičemž její výsledná hodnota bude reálně v      














 = 0,32 => N95% = 10 m 
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Poslední a rozhodující je určení střední doby zdržení a z ní vycházející úrovně kvality 
dopravy na křižovatce. Právě ta je při výpočtu kapacity křižovatky směrodatná. Pro její 
zařazení do úrovňové skupiny využívám graf z TP 188 uvedený v příloze 2.  
tw2 = 1 s => ÚKD = A 
tw3 = 1 s => ÚKD = A 
tw4 = 22 s => ÚKD = C – zdržení s frontou 
tw6 = 5 s => ÚKD = A 
tw7 = 7 s => ÚKD = A 
tw8 = 2 s => ÚKD = A 
 
Z výsledných hodnot je zřejmé, že při průjezdu křižovatkou po hlavní komunikaci 
v současné době dochází k nejnižšímu možnému zdržení. Naopak na vedlejší komunikaci 
může docházet ke krátkým frontám. V současné době však křižovatka splňuje kapacitní 
požadavky na její průjezdnost.  
 
6.2 Kapacitní posouzení výhledového stavu stykové křižovatky 
Při analýze současného stavu křižovatky a následném vypracování variant na její 
změnu, je nutné stanovit výhledovou intenzitu. Pro mé výpočty jsem zvolil dvacetileté období 
a stanovil tak jako výhledový rok 2036. Ve výpočtech jsem použil koeficienty z normy        
TP 225 [7], konkrétně pak tabulku pro všechna vozidla. Zde bylo nutné rozlišovat třídu 
komunikace. Pro silnici I. třídy vedoucí v hlavním směru jsem tak volil koeficient 1,53. 
Hodnoty špičkové hodiny pro rameno C na vedlejší komunikaci, jsem však násobil 
koeficientem pro silnici II. třídy, jehož hodnota činí 1,49. Výsledné hodnoty špičkové hodiny 
po násobení koeficientem jsou součástí tabulky číslo 4. 
 
Tabulka č. 4 – Výhledová intenzita špičkové hodiny 
 
Po získání výhledových hodnot špičkové hodiny následuje totožný výpočet jako pro 
současný stav stykové křižovatky. Ten je podrobně popsán v předešlé kapitole (6.1). Nyní 
budu používat stejné vzorce pro jeho možné vyhodnocení, avšak již bez slovního komentáře. 
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Stupně nadřazenosti jsou:  
I. Stupeň – 2,3,8 
II. stupeň – 6,7 
III. stupeň – 4 
 
Rozhodující intenzita: 
IH7 = I2 + I3 = 530 +186 = 716 voz/h 
IH6 = I2/2 + 0,5 ∙ I3 = 530/2 + 0,5 ∙ 186 = 358 voz/h 
IH4 = I2 + 0,5 ∙ I3 + I7 = 530 + 0,5 ∙ 186 + 447 = 1070 voz/h 
 
Kritická mezera: 
tg7 = 3,4 + 0,021 ∙ v85% = 3,4 + 0,021 ∙ 50 = 4,5 s 
tg6 = 2,8 + 0,038 ∙ v85% = 2,8 + 0,038 ∙ 50 = 4,7 s 
tg4 = 5,2 + 0,022 ∙ v85% = 5,2 + 0,022 ∙ 50 = 6,3 s 
 
Následná mezera: 
tf,7 = 2,6 s 
tf,6 = 3,1 s 





 ∙  𝑒− 
𝐼𝐻7
3600





 ∙  𝑒− 
716
3600
 ∙ (4,5 − 
2,6
2
) = 733 voz/h 
G6 = 3600
tf,6
 ∙  𝑒− 
𝐼𝐻6
3600





 ∙  𝑒− 
358
3600
 ∙ (4,7 − 
3,1
2
) = 849 voz/h 
G4 = 3600
tf,4
 ∙  𝑒− 
𝐼𝐻4
3600





 ∙  𝑒− 
1070
3600
 ∙ (6,3 − 
3,5
2
) = 266 voz/h 
 
Výsledná kapacita: 
I. Stupeň:  C2 = C3 = C8 =1800 voz/h 
II. Stupeň:  C6 = G6 =849 voz/h 
                          C7 = G7 =733 voz/h 
III.Stupeň:  C4 = G4 ∙ p⌀,7 = 266 ∙ 0,39 = 104 voz/h 
p⌀,7 = max{1 − 𝑎𝑣,7
2
} = max{1 − 𝐼7𝐶7
0
} = max{1 − 447733
0
} = 0,39 
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Rezerva kapacity: 
R2 = C2 – I2 = 1800 – 530 = 1270 voz/h 
R3 = C3 – I3 = 1800 – 186 = 1614 voz/h 
R4 = C4 – I4 = 104 – 174 = – 70 voz/h 
R6 = C6 – I6 = 849 – 219 = 630 voz/h 
R7 = C7 – I7 = 733 – 447 = 286 voz/h 
R8 = C8 – I8 = 1800 – 698 = 1102 voz/h 
 
Rezerva kapacity v %: 
R2 = (1 – 𝐼2
𝐶2
) ∙ 100 = (1 – 530
1800
) ∙ 100 = 70,56 % 
R3 = (1 – 𝐼3
𝐶3
) ∙ 100 = (1 – 186
1800
) ∙ 100 = 89,67 % 
R4 = (1 – 𝐼4
𝐶4
) ∙ 100 = (1 – 174
104
) ∙ 100 = – 67,31 % 
R6 = (1 – 𝐼6
𝐶6
) ∙ 100 = (1 – 219
849
) ∙ 100 = 74,20 % 
R7 = (1 – 𝐼7
𝐶7
) ∙ 100 = (1 – 447
733
) ∙ 100 = 39,02 % 
R8 = (1 – 𝐼8
𝐶8
) ∙ 100 = (1 – 698
1800
) ∙ 100 = 61,22 % 
 















 = 0,49 => N95% = 20 m 
 
Určení střední doby zdržení a úrovně kvality dopravy: 
tw2 = 2 s => ÚKD = A 
tw3 = 1 s => ÚKD = A 
tw4 = NELZE URČIT => ÚKD = E – nestabilní stav 
tw6 = 8 s => ÚKD = A 
tw7 = 14 s => ÚKD = B – zdržení bez front 
tw8 = 2 s => ÚKD = A 
 
Styková křižovatka pro výhledový rok nevyhovuje na úroveň kvality dopravy. Vedlejší 
komunikace se řadí do nejhorší kategorie a nesplňuje tak požadavky dle TP 225 [7]. 
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7 VARIANTA OKRUŽNÍ KŘIŽOVATKY 
 
Při návrhu na zkvalitnění dopravy a zvýšení bezpečnosti na křižovatce jsem vypracoval 
variantu okružní křižovatky. Oproti současnému uspořádání je okružní křižovatka 
bezpečnější, přičemž její vjezdové rameno má vyšší kapacitu projetých vozidel za den. Celý 
návrh jsem prováděl s pomocí normy TP 234 Posuzování kapacity okružních křižovatek [8]. 
Součástí návrhu je také přiložený situační výkres číslo 3 a ověření jeho průjezdnosti ve 
výkresu číslo 6.  
 
7.1 Vstupní hodnoty výpočtu 
Pro návrh okružní křižovatky je nutno používat výhledové intenzity špičkové hodiny. 
Ty jsou již vyjádřeny v tabulce číslo 4 předešlé kapitoly. Z výhledových intenzit lze vyčíst 
poměrně vysoké zatížení ramena B. Tuto skutečnost jsem se rozhodl řešit strategickým 
umístěním spojovací větve, tzv. bypassu v nejvytíženějším směru. Tento samostatný jízdní 
pruh propojuje západní rameno s východním, díky čemuž se vozidla projíždějící rovně 
nemusí přímo zapojit do provozu na okružní křižovatce. Vybudovaný bypass tak snižuje 
intenzitu vozidel, projíždějících okružní křižovatkou a zvyšuje celkovou bezpečnost na ní. 
Jako samostatný jízdní pruh splňuje veškeré požadavky dané normou ČSN 73 6102 [9].           
Pro přehledné určení vytížení jednotlivých ramen jsem vytvořil pentlogram, viz obr. č. 9. 
 
Obrázek č. 9 – Pentlogram okružní křižovatky [pvoz/h] 
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7.2 Vzorce pro výpočet okružní křižovatky 
 
Kapacitní posouzení vjezdů dle vztahu: 
, ( ),, 3600 23600 (1 )3600
fk i gk





    

 , 
kde    Ik         je intenzita dopravy na okruhu [pvoz/h], 
          Δ         minimální časový odstup mezi vozidly jedoucími na okruhu za sebou [s], 
          nk             počet jízdních pruhů na okružním páse [-], 
ni,koef      koeficient zohledňující počet pruhů na vjezdu [-], 
ni,koef  = 1,00 ………. pro jednopruhové vjezdy, 
ni,koef  = 1,50 ………. pro dvoupruhové vjezdy, 
tf          následný časový odstup [s], 
tg              kritický časový odstup [s]. 
 
Rezerva kapacity 
Před určením střední doby zdržení v sekundách, můžeme díky znalostem výhledových 
intenzit v jednotlivých směrech a daných kapacit stanovit rezervu kapacity dle vztahu: 
Rez = Ci – Ii , 
kde      Ci       kapacita vjezdu [pvoz/h], 
Ii       intenzita dopravy na vjezdu [pvoz/h]. 
 
Střední doby zdržení a ÚKD 
Pro stanovení střední doby zdržení a úrovně kvality dopravy využívám stejně jako v případě 
stykové neřízené křižovatky tabulky v příloze číslo 1. 
 
Stupeň vytížení a délka fronty na vjezdech 
Délku fronty na vjezdech do neřízené křižovatky dimenzujeme na 95 % pravděpodobnost 




kde      av        je stupeň vytížení [-], 
In             návrhová intenzita dopravního proudu n [pvoz/h], 
Cn         kapacita pruhu dopravního proudu n [pvoz/h]. 
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Základní kapacita výjezdu z okružní křižovatky je dána vztahem: 
,3600 e koefe f
nC t

  , 
kde      Ce          kapacita výjezdu [voz/h], 
ne,koef       koeficient zohledňující počet pruhů na výjezdu [-], 
ni,koef  = 1,00 ………. pro jednopruhové vjezdy, 
ni,koef  = 1,50 ………. pro dvoupruhové vjezdy, 
tf            následný časový odstup vozidel na výjezdu [s]. 
 
Posouzení kapacity 




kde      av       je stupeň vytížení [-], 
In       návrhová intenzita dopravního proudu n [pvoz/h], 
Cn      kapacita pruhu dopravního proudu n [pvoz/h]. 
Pokud je av < 0,9 výjezd kapacitně vyhoví, pro av ≥ 0,9 výjezd kapacitně nevyhovuje. 
 
7.3 Kapacitní výpočet samostatného jízdního pruhu ramena B 
Podle normy TP 188 [6] budeme tento směr počítat jako samostatný jízdní pruh  
s kapacitou 1800 pvoz/h. 
 
Rezerva kapacity: 
RBB = CBb – IBb = 1800 – 698 = 1102 voz/h 
 
Rezerva kapacity v %: 
RBB = (1 – 𝐼𝐵𝑏
𝐶𝐵𝑏
) ∙ 100 = (1 – 698
1800
) ∙ 100 = 61,22 % 
 
Určení střední doby zdržení a úrovně kvality dopravy: 
tw2 = 1 s => ÚKD = A 
 
Samostatný jízdní pruh vyhovuje bez zdržení v tomto směru. 
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7.4 Kapacitní výpočet ramena A  
Kapacita vjezdu: 
IkA = IB-C = 447 pvoz/h 
nk = 1 
ni,koef = 1 
tg = 5,6 – 0,1 ∙ b = 5,6 – 0,1 ∙ 15 = 4,1 s 
tf = 2,6 s 
Δ = 2,1 s 
, ( ),, 3600 23600 (1 )3600
fk i gk




    

 
447 2,6(4,1 2,1)1 3600 22,1 447 13600 (1 )1 3600 2,6iAC e

  
    

 = 938 pvoz/h 
 
Rezerva kapacity: 
RA = CiA – IiA = 938 – 716 = 222 pvoz/h 
RA = (1 – iA
iA
I
C ) ∙ 100 = (1 –  716938)  ∙ 100 = 23,66 % 
 
Střední doba zdržení a ÚKD: 
tw = 16 s => ÚKD = B – zdržení ještě bez front 
 
Stupeň vytížení a délka fronty na vjezdech: 
716 0,76938iAviA iA
Ia C   < 0,9             N95% => 50 m 
 
Kapacita výjezdu: 
,3600 3600 1 13852,6e koefeA f
nC t
 
   voz/h 
 
Stupeň vytížení výjezdu: 
174 0,131385eAveA eA
Ia C   < 0,9 => VYHOVÍ 
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7.5 Kapacitní výpočet ramena B  
Kapacita vjezdu: 
Ik,B = IC-A = 174 pvoz/h 
nk = 1 
ni,koef = 1 
tg = 5,6 – 0,1 ∙ b = 5,6 – 0,1 ∙ 15 = 4,1 s 
tf = 2,6 s 
Δ = 2,1 s 
, ( ),, 3600 23600 (1 )3600
fk i gk




    

 
174 2,6(4,1 2,1)1 3600 22,1 174 13600 (1 )1 3600 2,6iBC e

  
    

 = 1203 pvoz/h 
 
Rezerva kapacity: 
RB = CiB – IiB = 1203 – 447 = 756 pvoz/h 
RB = (1 – iB
iB
I
C ) ∙ 100 = (1 –  4471203)  ∙ 100 = 62,84 % 
 
Střední doba zdržení a ÚKD: 
tw = 4 s => ÚKD = A 
 
Stupeň vytížení a délka fronty na vjezdech: 
447 0,371203iBviB iB
Ia C               N95% => 11 m 
 
Kapacita výjezdu: 
,3600 3600 1 13852,6e koefeB f
nC t
 
   voz/h 
 
Stupeň vytížení výjezdu: 
749 0,541385eBveB eB
Ia C    < 0,9 => VYHOVÍ 
29  
7.6 Kapacitní výpočet ramena C  
Kapacita vjezdu: 
IkC = IA-B = 530 pvoz/h 
nk = 1, ni,koef = 1 
tg = 5,6 – 0,1 ∙ b = 5,6 – 0,1 ∙ 15 = 4,1 s 
tf = 2,6 s 
Δ = 2,1 s 
, ( ),, 3600 23600 (1 )3600
fk i gk




    

 
530 2,6(4,1 2,1)1 3600 22,1 530 13600 (1 )1 3600 2,6iCC e

  
    

 = 863 pvoz/h 
 
Rezerva kapacity: 
RC = CiC – IiC = 863 – 390 = 473 pvoz/h 
RC = (1 – iC
iC
I
C ) ∙ 100 = (1 –  390863)  ∙ 100 = 54,81 % 
 
Střední doba zdržení a ÚKD: 
tw = 8 s => ÚKD = A 
 
Stupeň vytížení a délka fronty na vjezdech: 
390 0,45863iCviC iC
Ia C               N95% => 13 m 
 
Kapacita výjezdu: 
,3600 3600 1 13852,6e koefeC f
nC t
 
   voz/h 
 
Stupeň vytížení výjezdu: 
633 0,461385eCveC eC
Ia C   < 0,9 => VYHOVÍ 
 
Okružní křižovatka splňuje požadavky pro úroveň kvality dopravy dle normy TP 234 [8]. 
30  
8 VARIANTA SVĚTELNĚ ŘÍZENÉ KŘIŽOVATKY 
 
Světelně řízená styková křižovatka je další možností na řešení současného 
nevyhovujícího stavu. V porovnání s neřízenou křižovatkou se jedná o bezpečnější variantu. 
Hlavní výhodou je její eliminace kolizních bodů, díky fázování dopravy. Při rozdělení 
provozu na křižovatce do několika fází, dochází ke snížení rizika střetu vozidel. Další 
výhodou je větší kapacita projetých vozidel za hodinu vůči neřízené i okružní křižovatce.  
Při zpracovávání celého návrhu jsem používal normu TP 235 [10]. Situační návrh je součástí 
výkresu číslo 4 a ověření jeho průjezdnosti pak výkresu číslo 7. 
 
8.1 Vstupní údaje pro výpočet 
Prvním krokem při výpočtu je potřeba stanovit intenzitu jednotlivých proudů. Pro 
výpočet světelné křižovatky je potřeba násobit návrhové intenzity koeficienty v tabulce 5. 
 
Tabulka č. 5 – Koeficienty skladby dopravního proudu světelně řízené křižovatky 
 
Rozložení intenzit dopravních proudů je přehledně vyznačeno na obrázku číslo 10. Zde 
je také viditelné světelně signalizační zařízení nacházející se v návrhu tohoto řešení. 
 
Obrázek č. 10 – Rozdělení dopravních směrů a jejich intenzita vytížení 
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Po rozdělení světelně signalizačního zařízení jsem zvažoval nejideálnější fázové 
rozdělení. Vzhledem k nezanedbatelně vysokým intenzitám jsem se rozhodl pro třífázové 
pevné řízení, viz obrázek číslo 11. Součástí celého návrhu je také světelně signalizační 
zařízení pro chodce. Jejich intenzita je v současnosti nízká, přesto jsem jí do návrhu zahrnul. 
 
Obrázek č. 11 – Třífázové schéma řízení křižovatky 
 
8.2 Výpočet mezičasů  
Prvním krokem při výpočtu mezičasů je určení kolizních situací, které mohou nastat. 
V našem případě nastává 23 možných kolizních situací, přehledně vypsaných v příloze 3.    
Pro úspěšný postup ve výpočtu, je potřeba přesně stanovit a vyměřit délku drah najížděcích    
a vyklizovacích vozidel. Varianta, kdy do křižovatky najíždí směr VA3 a směr VC2 
křižovatku vyklizuje, je viditelná na obrázku číslo 12. Při zvoleném pořadí fází, jež je součástí 
dalšího výpočtu však zjistíme, že k některým kolizním situacím na křižovatce reálně nedojde. 
Všech patnáct možných variant střetů vozidel, je však vyobrazeno v přiloženém výkresu č. 8. 
 
Obrázek č. 12 – Vyznačení kolizní situace pro směry VA3 a VC2 
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Vzorce pro výpočet mezičasů jsou následující: 
Najíždějící doba: 
tn = Ln/Vn , 
 kde   tn      je doba potřebná k projetí najíždějícího vozidla od stopčáry ke koliznímu bodu [s], 
Ln     najíždějící dráha vozidla [s], 






  , 
kde    tv      je doba potřebná k projetí najíždějícího vozidla ke koliznímu bodu [s], 
Lv     vyklizovací dráha [m], 
lvoz    délka vyklizovacího vozidla [m], 
Vv     vyklizovací rychlost vozidla [m/s]. 
 
Mezičas: 
tm = tv – tn + tb , 
kde    tm     je doba mezi koncem a začátkem signálu volno, přičemž výslednou hodnotu    
                  zaokrouhlujeme nesymetricky od hodnoty 0,3 nahoru, 
tv      je doba potřebná k projetí najíždějícího vozidla ke koliznímu bodu [s], 
tn      je doba potřebná k projetí najíždějícího vozidla od stopčáry ke koliznímu bodu [s], 
tb      bezpečnostní doba zohledňující průjezd vozidel po skončení signálu volno,  
                  (u vozidel tb = 2 s, u chodců tb = 0 s). 
 
Výsledky všech výpočtů provedených tímto postupem, shromažďuje tabulka mezičasů. 
Tabulka je z důvodu její velikosti vyobrazena v příloze číslo 3. Důležitým krokem je také 
zjištění ideálního pořadí jednotlivých fází. V případě třífázového provozu můžeme sestavit 
dvě kombinace, viz tabulka 6. Výběrem zvolíme časově kratší pořadí. Získání hodnot 
mezičasů pro obě možnosti ukazují tabulky v příloze číslo 4 a 5. 
 
Tabulka č. 6 – Určení vhodnějšího pořadí fází 
 
33  
8.3 Výpočet délky cyklu metodou saturovaného toku 
Pro posouzení kapacity světelně řízené křižovatky je nutné zjistit saturované toky 
jednotlivých vjezdů. Vzorce pro výpočet vycházejí z normy TP 235 [10] a jsou následovné: 







kde     Sv    je saturovaný tok vjezdu [pvoz/h], 
Si    saturovaný tok jednoho řadicího pruhu [pvoz/h], 
np   počet řadicích pruhů, které společně tvoří jeden vjezd [-]. 
 
Saturovaný tok řadícího pruhu: 
Si = Szakl ∙ kskl ∙ kobl , 
kde    Si            je saturovaný tok řadicího pruhu [pvoz/h], 
Szakl    základní saturovaný tok roven 2000 [pvoz/h], 
kskl         koeficient sklonu [-],     
kobl      koeficient oblouku [-]. 
   
Koeficient sklonu vyjadřující vliv podélného sklonu na saturovaný tok: 
kskl = 1 – 0,02 ∙ a , 
kde    kskl        je koeficient sklonu [-],     
a         podélný sklon vjezdu určený dle tabulky číslo 7 [%]. 
 
Tabulka č. 7 – Hodnoty koeficientu sklonu 
 
Koeficient oblouku vyjadřuje vliv poloměru oblouku a podílu odbočujících vozidel: 
1,5obl
Rk R f    , 
kde    kobl      je koeficient oblouku [-], 
R       poloměr oblouku pro odbočení [m], 
f         podíl odbočujících vozidel z jízdního pruhu (0 až 1) [-]. 
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Dosavadní výsledky výpočtů délky cyklu jsou zaznamenány v tabulce číslo 8. 
 
Tabulka č. 8 – Výsledné hodnoty pro výpočet délky cyklu 
 
8.4 Výpočet kapacity vjezdu 
Zjištění kapacity vjezdu je podstatným krokem při návrhu světelně řízené křižovatky. 
Jejím porovnáním s intenzitou zatížení jednotlivých směrů lze stanovit úroveň kvality 
dopravy. Vzorce pro výpočet vycházejí z normy TP 235 [10] a jejich podoba je následovná: 
Stupeň saturace: 
y = Iv / Sv , 
kde    y           je stupeň saturace [-], 
Iv          intenzita vozidel [pvoz/h], 
Sv         saturovaný tok vjezdu [pvoz/h]. 
 







kde    Y           je celkový stupeň saturace [-], 
 max y   v každé fázi zvolíme největší stupeň saturace a získáme kritický vjezd [-]. 
 





kde   L       je celkový ztrátový čas za cyklus, 
l       ztrátový čas mezi koncem zelené v jedné fázi a začátkem v další fázi (mezičas) [s]. 
 









kde    tc,opt      je optimální délka cyklu [s]. 
35  
Reálná délka cyklu: 
, ,0,75 1,5c opt c c optt t t     , 
kde     tc     je reálná délka cyklu zvolená v daném intervalu [s]. 
 
Délka zelené pro kritický vjezd: 
max ( )cy t Lz Y
 
  , 
kde     z     je délka zelené pro kritický vjezd [s]. 
 
Kapacita vjezdu: 
( /´ t )v v cC S z  , 
kde     Cv     je kapacita vjezdu [pvoz/h], 
z´   efektivní zelená získána zaokrouhlením délky zelené pro kritický vjezd [s]. 
 
Z provedeného výpočtu dle uvedeného postupu získáme hodnoty, jež jsou přehledně 
vypsány v tabulce číslo 9.  
 Tabulka č. 9 – Výsledné hodnoty pro výpočet kapacity vjezdu 
 
8.5 Určení kvality dopravy na křižovatce 
Pomocí určení kvality dopravy dokážeme efektivně porovnávat plynulost dopravy na 
jednotlivých variantách návrhu. Při jeho zjišťování používáme hodnoty získané dosavadním 
výpočtem. Postup určení úrovně kvality dopravy probíhá následovně: 





   
 
, 
kde    Rez    je rezerva kapacity vjezdu [%]. 
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´ 36000,45 ´c v vw v c v v v v
t z C It C t I z C I C
   
   
     
 
 , 
kde      tw     je střední doba zdržení na vjezdu do světelné křižovatky [s], 
tc      délka cyklu [s], 
z´     délka efektivní zelené [s], 
Cv    kapacita vjezdu [pvoz/h], 
Iv        návrhová intenzita dopravy na vjezdu [pvoz/h]. 
 
Posouzení úrovně kvality: 
Pomocí hodnoty střední doby zdržení dokážeme pro jednotlivé směry určit kvalitu 
dopravy na křižovatce. Pro tento účel slouží tabulka číslo 10. 
 
Tabulka č. 10 – Limitní hodnoty střední doby na vjezdu 
 
Výpočtem podle uvedených vzorců jsem získal informace potřebné pro vyhodnocení 
varianty světelně řízené křižovatky. Jejich shrnutí obsahuje tabulka číslo 11. 
 




8.6 Stanovení délky řadících pruhů 
 
1
´6,0 3600c vF p





kde    LF1    je průměrná délka fronty na začátku zeleného signálu [m], 
tc       délka cyklu [s], 
z´      délka efektivní zelené [s], 
Iv       návrhová intenzita dopravy na vjezdu [pvoz/h], 
np         počet řadících pruhů, které společně tvoří jeden vjezd [-].    
 
Hodnoty získané pomocí tohoto vzorce jsou přehledně uvedeny v tabulce číslo 12. 
 Tabulka č. 12 – Délky řadících pruhů 
 
8.7 Sestavení signálního plánu a závěrečné ustanovení 
Získané výpočty délek mezičasů a signálů volno nám slouží pro závěrečné sestavení 
signálního plánu, viz obrázek číslo 13. Jeho velikost určuje celková délka cyklu a tvoří 
přehledný souhrn světelného řízení křižovatky.  
 
Obrázek č. 13 – Signální plán světelně řízené křižovatky 
 
Varianta světelně řízené křižovatky vyhovuje pro nejvyšší úroveň kvality dopravy. 
Splňuje veškeré požadavky stanovené normou a střední doba zdržení není vyšší než 10 s.  
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9 SIMULACE PROVOZU 
 
Simulaci provozu jsem provedl v programu PTV Vissim. Tento software dokáže 
modelovat pohyby vozidel i chodců. Pro zkompletování poznatků o zvolené křižovatce, jsem 
vytvořil pět modelových případů. Jedná se o původní stav se současnými i výhledovými 
intenzitami, včetně jeho upravené varianty. Respektive o okružní a světelnou křižovatku. U 
prvních dvou zmíněných modelů, jsem jako podklad použil půdorysnou fotografii reálné 
podoby křižovatky. Následující tři modely jsou vypracovány na výstřižky výkresů, jež jsou 
součástí této bakalářské práce.  
 
Nastavení simulace probíhá určením intenzit jednotlivých směrů. Ty jsou nadefinovány 
pomocí linek a konektorů, přičemž musí kopírovat vodorovné značení podkladu. Ve snaze  
o maximální přesnost modelových situací na křižovatce jsem nastavil také složení dopravního 
proudu. Došlo tak k odlišení vozidel dle jejich rozměrů i rychlosti pohybu na křižovatce.  
 
Jednotlivé simulace probíhali dle očekávání a kopírovali dosažené výsledky výpočtů. 
Nejdelší kolony se tvořili v současném uspořádání pro výhledové intenzity. Mírné zdržení 
jsem zaznamenal také na východním ramenu okružní křižovatky. Naopak nejplynulejší 
provoz jsem registroval u světelně řízené křižovatky, nastavené podle vypočteného signálního 
plánu. Obrázek číslo 14 přibližuje modelování v softwaru PTV Vissim, přičemž všechny 
modelové stavy jsou obsaženy v přiloženém CD. 





Cílem bakalářské práce bylo provést analýzu současného stavu na stykové křižovatce 
ulic Ostravská – Slezská a vypracovat návrhy na její úpravu. Hlavní koncepcí provedených 
návrhů je zlepšit bezpečnost a průjezdnost křižovatkou. Pro tento postup bylo potřeba 
kapacitní posouzení současného stavu pomocí průzkumu intenzit. Situace na křižovatce i 
výpočty potvrdili, že současný stav kapacitně vyhovuje, ale bezpečnost na křižovatce je 
riziková. Bylo odhaleno hned několik konfliktních situací, jež na křižovatce vznikají. Při 
výpočtu výhledových intenzit jsem navíc zjistil, že v průběhu příštích dvaceti let bude průjezd 
křižovatkou odpovídat nejhorší možné kvalitě dopravy.  
 
Do návrhu na úpravy řešení křižovatky jsem zahrnul tři možnosti. První z nich byla 
úprava současného stavu se zachováním stykového tvaru křižovatky. Zde jsem provedl 
opatření pro snížení počtu kolizních bodů. Výsledkem těchto změn především došlo ke 
zvýšení bezpečnosti. Hlavní myšlenkou také bylo zvýšit přehlednost při průjezdu křižovatkou, 
čehož jsem docílil směrovým rozdělením, respektive zlepšením dopravního značení.  
 
Druhou variantou jsem přepracoval současnou podobu křižovatky na okružní tvar.  
Při návrhu jsem se potýkal s poměrně vysokým zatížením jednoho z ramen. Tuto skutečnost 
se mi podařilo vyřešit méně obvyklým způsobem samostatného jízdního pruhu., čímž jsem 
docílil lepší průjezdnosti křižovatkou. 
 
Třetím návrhovým řešením jsem přebudoval křižovatku na světelně řízenou. Kromě 
přidání signalizačního zařízení, jsem oproti současnému stavu provedl několik stavebních 
úprav zvyšujících bezpečnost. Při tomto návrhu se mi podařilo dosáhnout nejnižší doby 
zdržení při průjezdu ze všech zpracovávaných variant. 
 
Po vyhodnocení všech okolností musím konstatovat, že současný stav křižovatky není 
vyhovující. Variantou úpravy současného stavu zvýšíme bezpečnost, avšak nevyřešíme jeho 
nedostatečnou kapacitu v budoucnosti. Přikláním se tedy ke zvolení jedné z dalších dvou 
možností. Okružní křižovatka působí bezpečněji, nicméně s vyšší tvorbou kolon oproti 
světelně řízenému návrhu. Zejména díky perfektním kapacitním výsledkům, bych tedy 
upřednostnil variantu světelně řízené křižovatky.  
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